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W \ ey Die Konigin der Motorroller wird
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Der Porsche Carrera 3.2 gilt als |
echter Dauerbrenner - zu Recht?
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GroBe Namen kleme Autos Abarth 750 Hossa, hossa: Der Ford Fiesta wird 30 —  Selbsterfahrung auf dem MARKT-Platz:
GT Zagato und Cisitalia 850 Scorpione st das alles schon so lange her? Herr Senn verkauft ein Auto...
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AutomosiL

Die Lamellen des Kiihlergrills trugen ihren Teil Alles was das Herz begehrt: Das Instrumentarium
zur guten Aerodynamik des Fiesta bei im Fiesta-S-Cockpit gibt sich informativ
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Autobianchi A 112, Honda N 600 oder Aus-
tin/Morris 1100 zeigten, wo’s langgeht. Und
Autos vom Schlage eines Renault 5, Peugeot
104, Honda Civic oder VW Polo entstanden
weltweit an den Reifbrettern. Dieses Feld den
anderen zu iiberlassen, hieBe spitere Marken-
aufsteiger an die Konkurrenz zu verlieren. Es
musste etwas geschehen.

Der 127er bildete, neben dem Renault 5, so
eine Art Urmeter fiir das Projekt ,,Bobcat*, wie
die neue Ford-Entwicklung bald hiefi — be-
nannt nach einer nordamerikanischen Luchs-
art. Die hauseigenen Ingenieure erkannten
schnell, dass die Bauart der kompakten, front-
getriebenen Kombilimousine in die Zukunft
wies. Motorengrifie, AuBenabmessungen und
InnenmalBe des Fiat 127 dienten fortan als
Richtschnur. Selbst die erste Funktionsstudie,
entworfen von Tom Tjaarda und gebaut vom
Ford-Ableger Ghia in Turin, war um die An-
triebs- und Aufhdngungselemente des kleinen
Fiat herum aufgebaut worden. Weitere Ent-
wiirfe folgten, in der Dearborner Zentrale wur-
den hunderte Vorschlige ausgebriitet und wie-
der verworfen, Tonmodelle begutachtet, kriti-
siert, verbessert. Den Verantwortlichen bei
Ford war klar: Den Vorsprung der anderen Her-
steller, die an #hnlichen Projekten arbeiteten,
konnte man nicht mehr aufholen. ,Wenn wir
schon unter den letzten Startern sind, dann
miissen wir die besten sein®, so die Devise.

Schon kurz nach Beginn der Entwicklung
wurde der konventionelle Hinterradantrieb
iiber Bord geworfen. Auch die Idee, den Escort
gnadenlos abzuspecken und ihm einfach das
Heck abzuschneiden, wurde nicht weiter ver-
folgt. Schnell kristallisierte sich ein kompakter
Schriigheck-Zweitiirer heraus, wahlweise mit



oder ohne groBe Heckklappe lieferbar, tech-
nisch auf der Hohe der Zeit mit modernem
Fahrwerk, iiberarbeiteten Ford-Kent-Motoren
von einem und 1.2 Liter Hubraum sowie Front-
antrieb. SchlieBlich iibergab die amerikanische
Konzernzentrale das Projekt Bobeat an Ford of
Europe, dem seit 1967 bestehenden Zusam-
menschluss der Dependancen in Kéln und Da-
genham. Zu jener Zeit verhalf dem kleinen
Luchs ein Ereignis Auftrieb, das 1973 die
ganze Welt erschiitterte — die Olkrise. Die
Ford-internen kritischen Stimmen verstumm-
ten dennoch nicht, weil sich der Dollarkurs in-
folge der Energiekrise
im freien Fall befand
und so die Verdienst-
moglichkeiten weiter
minimierte.,

Das Projekt war in-
zwischen jedoch viel
zu weit gediehen, als
dass man es jetzt ohne
Gesichtsverlust hiitte
stoppen konnen. So-
gar Publikumsreaktio-

‘nen  waren bereits
mehrfach  getestet
worden: Um die Jah-
reswende 1972/73 hatten die ersten von vielen
kleinen Testvorfithrungen stattgefunden. Da-
bei prisentierte man potentiellen Kleinwa-
genkiiufern im Rahmen nichtsffentlicher Aus-
stellungen Klassenkonkurrenten zusammen
mit eigenen Prototypen (freilich ohne Ford-
Logos). Nach den erfolgreichen Shows in Lau-
sanne und im kalifornischen San Mateo sollte
die Tour in Brasilien ihren Abschluss finden,
dummerweise ausgerechnet in Siio Paulo. Die

Die erste ,,Bobcat"-Stilstudie wurde von Ghia
um die Technik eines Fiat 127 herum aufgebaut

brasilianische Metropole weckte bei den Mar-
ketingstrategen ungute Erinnerungen: Eine
dhnliche Ford-Veranstaltung war zuvor in jener
Stadt von einer Lokalzeitung aufgedeckt und
publik gemacht worden. Das Ausweichziel —
Rio de Janeiro — stand jedoch nicht zur Verfii-
gung: Dort herrschte zu der Zeit Konig Karne-
val. Schicksalsergeben fiigte man sich dem
Unausweichlichen. Nicht jedoch, ohne vorher
alle mafigebenden Motorjournalisten Sio Pau-
los zu einer zehntigigen Werksbesichtigung
nach Detroit und daran anschlieBend nach Eu-
ropa einzuladen, um sicherzugehen, dass sie

zum Zeitpunkt der brasilianischen Ford-Schau
weit genug weg waren. .,

So etwas kostete natiirlich Geld — viel Geld.
Insgesamt steckte der Konzern eine Milliarde
Dollar in das Projekt Bobcat. Den grifiten
Brocken veranschlagte dabei das neue Werk in
Spanien. Just in jener Zeit, als der Kleinwagen
serienreife Gestalt annahm, begann Ford mit
dem Bau einer neuen Fabrik inmitten der
Orangenhaine von Valencia-Almusafes. Vor-

Auf der Teststrecke im belgischen Lommel: Die
Ford-Ingenieure sind zufrieden mit ihrem Baby

Die Clubadresse

Fiesta Club Deutschland

Christian Schiifer, Kreuznacher Str. 26 A
D-55271 Stadecken-Elsheim

Tel.: 06136/5831

E-Mail: info@ford-fiesta-club.de
Homepage: www.ford-fiesta-club.de

gesehen war sie urspriinglich als Fertigungs-
stiitte von Escort- und Taunus-Modellen. Nach
dem Einsetzen der Energiekrise #inderten sich
allerdings die Pline — Kapazititen fiir den
Kleinwagen waren jetzt wichtiger. Weitere
Produktionsstandorte in Brasilien, Australien
und sogar in Nordamerika waren ebenfalls im
Gespriich - letztlich blieben dies aber nur Ge-
dankenspiele.

Inzwischen hatten die Entwickler in Dagen-
ham und Kéln ihre Kriifte gebiindelt, nachdem
das Projekt aus Dearborn zu den Europiern
zurtickgekehrt war: Beide Ford-Téchter hatten
den amerikanischen
Entwurf noch einmal
iiberarbeitet und pri-
sentierten ihrem obers-
ten Boss Henry II En-
de 1974 die endgiiltige
Version des Bobeat,
der nun offiziell den
Namen Fiesta* er-
hielt. Lediglich Klei-
nigkeiten wie der
Kiihlergrill oder der
Dachabschluss, dem
bislang die kleine Ab-
risskante fehlte, ent-
sprachen noch nicht der Serienversion. Zwecks
sparsamen Umgangs mit dem kostbarer ge-
wordenen Sprit wurde der Hubraum des grifie-
ren Motors von anfangs geplanten 1.2 auf 1,1
Liter reduziert. In diese letzte Phase fiel auch
der Beschluss, den Fiesta nur dreitiirig anzu-
bieten (und die Version ohne grofie Klappe fal-
lenzulassen) sowie eine luxuridse Ghia-Vari-
ante mit ins Programm zu nehmen (zusiitzlich
zu den Ausstattungen Basis, L und S).
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Die Ausstattung der Fiesta-Grundmodelle (hier ein Das Kombiinstrument der Basisversion zeigte dem
*83er Exemplar) war peu a peu aufgewertet worden Fahrer/der Fahrerin deutlich, wo die Gange lagen

Im Sommer 1976 — die Produktion des Fies-

ta lief bereits seit einigen Wochen im Werk
Saarlouis — war es schlielich soweit: Als er
der Offentlichkeit prisentiert wurde, hatte Ford
ein ausgereiftes kleines Auto im Programm,
das die Herzen der Kiufer (und vor allem
e ‘\ der Kiuferinnen) im Sturm eroberte.
Unkompliziert zu bedienen, iiber-
sichtlich dank groBer Glasflichen
und preislich konkurrenzfihig
im Klassenumfeld platziert,
wurde er aus dem Stand zum
Verkaufsschlager. Werner
Oswald, der Doyen der
deutschen Autogeschichte,
formulierte es in seinem
w Nachschlagewerk Deut-
sche Autos seit 1945 so:
.Ganz besonderer Be-
liebtheit erfreut sich der
Ford Fiesta bei den Frauen. Er
wurde schon fast zum Standesdenk-
mal des weiblichen Biiro- und Ver-
kaufspersonals. Dabei spielen die
etwas geringeren Kosten kaum die entschei-
dende Rolle, auch nicht die an sich sehr ge-
schitzte Modellkonstanz. sondern woh! eher
die kompakten Aufienabmessungen, die Hand-
lichkeit und Ubersichtlichkeit. Verkehrsge-
Da geht was rein: Anfangs War rechtes Einparken, das Hauptproblem vieler
geptant; defr Flests auch In &ipex Damen im Umgang mit dem Auto, gerit halt

Version anzubieten, die ohne - ; - i -
groBe Kiappe auskommen sofite hier nicht mehr jedes Mal zur schrecklichen
Verzweiflungstat.”
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Die Fiesta-Fertigung in der neu-

en Fabrik in Valencia startete im

Oktober 1976, kurz darauf folgten Modell Baujahr | Note 1 Note 2 Note 3 Note 4 Note 5
auch die rechtsgelenkten Versio- Fiesta 1.0 1976 bis 1983 - 2500 € 1.000 € 400 € 100 €
nen in Dagenham. Die Nachfrage | e 1976 bis 1983 - 2600 € 1200 € 600 € 200€
iibertraf alle Erwartungen und wi- -

derlegte dic internen Skeptikerein- | [Fiest 13 1977 bis 1983 ~ 2.800 € 1300 € 700 € 200€
drucksvoll. Die beteiligten Werke Fiesta 1.6 (XR2) 1981 bis 1983 - 3100€ 1800 € 00 € 200 €

produzierten, was das Zeug hielt:

[

Anfang 1979 war die erste Million

*Ermittelt von Classic Data GmbH. Wittener Str. 105, 44575 Castrop-Rauxel, Tel. 02305/2901 1

voll, im Miirz 1981 lief der zwei-

millionste Fiesta in Saarlouis vom
Band. Die meisten in Deutschland verkauften
Fiesta kamen dabei anfangs aus Spanien. Die
US-Version, angeboten von 1977 bis 1980 und
in den Staaten als , Wundercar from Germany*
vermarktet, entstand in knapp 300.000 Exem-
plaren im Saarland. SchlieBlich klinkte sich
auch das Werk Kéln in die Fiesta-Produktion
ein. Schon ein Jahr nach dem Debiit war das
Angebot um eine 1,3-Liter-Version erweitert
worden, gefolgt vom 1,6-Liter fiir den US-
Markt, aus dem spiter die Maschine fiir den
stirksten Serien-Fiesta der ersten Generation,
den XR2, abgeleitet wurde. Die Modellvarian-
ten blieben stets die gleichen—nur 1980/81 gab
es kurzzeitig eine zusiitzliche GL-Version im
Programm. Zudem bereicherte seit 1977 auch
eine Ausfithrung als Kleinlieferwagen ohne
Riickbank und hintere Seitenfenster die Ange-
botspalette, lieferbar mit 40 und 53 PS.
Jeweils nur fiir kurze Zeit gab es Sondermo-
delle vom Fiesta — und zwar zuhauf, nicht nur

in der Bundesrepublik: Die erste Fiesta-Milli-
on wurde 1979 mit dem . Millionir gefeiert,
Nach Ari Vatanens achtbarem zehnten Gesamt-
rang bei der Rallye Monte Carlo 1979 steuerte
die Kolner Motorsport-Abteilung das RS-Tu-
ningpaket bei, die beim 1.3 Liter 75 statt der se-
rienméBigen 66 PS mobilisierte. 1980 folgten

Tt =N
In Europa wurde der 1,6 Liter erst 1981 im XR2
lieferbar - bis dahin der stiirkste Serien-Fiesta

«Wundercar from Germany*“: Der Fiesta wurde in
den USA mit 1,6-Liter-Maschine angeboten

der Fiesta ,.X* mit sportlichen 70-PS aus 1,1
Liter, der ,.Del Sol*, der ,,Festival* und weite-
re. Im Jahr darauf erschien der .Bravo™, um zur
zweiten Million zu applaudieren. Es wiirde zu
weit fithren, hier alle Sondermodelle aufzu-
zihlen. Aufgeblasene Fiestas mit Turbolader
gab es vereinzelt ebenso wie die zum Biigel-
Cabrio umgebauten Fiesta ., Tropic®. Weitere
Derivate umfassten einen Pick-up namens
Fantasy™, den Geliinde-Fiesta . Tuareg™ sowie
diverse Stylingstudien von Ghia.
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Technische Daten: Ford Fiesta 1976 his 1983

Modell 1.0/L./Ghia, 1.0/L/Ghia, 1. 1/LIS/Ghia, 1.3 §/Ghia, 1.6/L/S/Ghia 1.6 XR2
1980/81: auch GL 1980/81: auch GL | 1980/81: auch GL 1980/81: auch GL (US-Version)
(LC) (HC)
Motor-Kennung TKA TLA GLA; GLW (Export) I3E LAE L3E
Motor vorne quer eingebauter Vierzylinderviertaki-Reihenmotor, wassergekiihlt; hiingende Ventile,
von seitlicher, kettengetriebener Nockenwelle gestevert; 1 Fallstromvergaser Ford (,.Valencia* 1.0/1.1) bzw.

1 Fallstrom-Registervergaser Weber (. Kent* 1.3/1.6); drei- (1.0/1.1) bzw. fiinffach (1.3/1.6) gelagerte Kurbelwelle
Bohrung x Hub 74 x 55,7 mm 74 x 65 mm 81 x 63 mm 81 x 77,6 mm
Hubraum 957 cem 1117 cem 1297 ccm 1598 cem
Leistung 40 PS bei 45 PS bei GLA: 53 PS bei 66 PS bei 67 SAE-PS bei 84 PS bei

5500 U/min 6000 U/min 5700 U/min: 5600 U/min 5000 U/min, ab 5500 U/min
GLW: 55 PS bei 1978: 66 SAE-PS
5700 U/min bei 5000 U/min "
Kraftiibertragung Einscheibentrockenkupplung; vollsynchronisiertes Vierganggetriebe mit Mittelschaltung; Frontan trieb
Aufbau selbstiragende Ganzstahlkarosserie
Vorderachse McPherson-Federbeine; Querlenker; Zugstreben; Schraubenfedern
Hinterachse Starrachse; Lingslenker; Panhardstab; Schraubenfedern; 1.1 8, 1.3 (alle Versionen) sowie XR2 mit Querstabilistaor
Bremsen vorne Scheiben, hinten Trommeln
Radstand 2290 mm
Linge x Breite x Hihe 3565 (ab 1981: 3648), mit Horern 3609 (ab 1981: 3718), US-Version 3740 x 1567 x 1360 mm
Leergewicht 730 bis 750 kg 775 bis 790 kg 800 bis 805 kg 850 kg
Verbrauch @ ¢a. 8,5 Liter/100 km ca. 9 Liter/100 km | ca. 9.5 Liter/100 km | ca. 10,5 Liter/100 km | ca. 11,5 Liter/100 km
Hichstgeschwindigkeit 132 km/h 139 kmv/h 147 km/h 158 km/h 150 km/h 172 km/h
Bauzeit 1976-1983 1976-1982 GLA: 1976-1983; 1977-1983 1977-1980 1981-1983
GLW: 1980-1983

Stiickzahl insgesamt etwa 2.7 Millionen (Spanien, Deutschland und GroBbritannien)

Einen biigelloses Fiesta-Cabrio bot Cray-
ford in GroBbritannien an. Auch auf den briti-
schen Inseln stieg die Zahl der Sonderaus-
fithrungen ab Werk ins Uferlose — auf allen
Meiirkten ein probates Mittel, das Kéuferinter-
esse wachzuhalten. Bis zum Facelift 1983, das
den Ubergang zur zweiten Generation mar-
kierte und in dessen Folge die stirkeren Fiesta-
Modelle neue CVH-Motoren erhielten sowie
der Diesel hinzukam, waren allein hierzulande
520.000 Exemplare von Fords Kleinstem an
den Mann (respektive die Frau) gebracht wor-
den. Zum Schluss mit einem Sondermodell na-
mens — wie passend — Fiesta , Lady".
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Im direkten Vergleich sind die dickeren StoBfanger der spaten Ur-Fiesta
(links) gegeniiber den bis 1981 produzierten Modellen gut zu erkennen

Was Frauen
alles taten, um
Fiesta fahren zu
kénnen, zeigt
der Ford-Presse-
text mit Zitaten
aus den Bewerbungsschreiben, die junge
Rennamazonen in spe zur Marken-Meister-
schaft um den ,Fiesta Ladies Cup™ abgaben,
der ab 1982 ausgeschrieben wurde: ,,Unter der
Rubrik ,Kérpergrobe* trug eine Bewerberin die
Mabe 94-62-94 ein und schrieb in Klammern
dahinter ,das ist nicht meine Telefonnummer-.
Und eine Vize-Miss Germany unterstrich ihre

Vatanen/Richards trieben ihren 155-PS-Fiesta auf
den 10. Platz (2. ihrer Klasse) bei der Monte 1979

Kurvenleistungen auf dem beigefiigten GroBi-
foto (das uns leider nicht vorlag, d. Red.) mit
einem klatschnassen T-Shirt.

Der Ur-Fiesta legte den Grundstein zum Er-

folg, auch der noch kleinere Ford Ka konnte
ihm bislang nicht das Wasser abgraben: Heute
entstehen in Koln Fiesta der sechsten Genera-
tion, vor fiinf Jahren bereits wurde die Zehn-
Millionen-Marke iiberschritten. Seit nunmehr
30 Jahren priigt das Kleine Auto, das einst als
Projekt Bobeat begann, unser StraBenbild ent-
scheidend mit — ein Ende ist
nicht abzusehen.
Und der rote Fiesta von Mi-
kes Oma? Eines Tages war
er fort, niemand fragte groB
nach ihm. Er war den Weg
alles Irdischen gegangen —
dem Idealbild eines Rent-
nerautos hat er zum Schluss
wirklich nicht mehr entspro-
chen, dafiir hatten nicht zu-
letzt wir in unserem jugend-
lichen Uberschwang gesorgt. Aber er war im-
mer da gewesen, wenn man ihn brauchte: prak-
tisch, zuverldssig, robust. anch mit einem
gewissen ,Hab-mich-lieb“-Charme — so, wie
nicht nur Frauen ihn sich wiinschten...

Text: Michael Hundt
Fotos: A. Beyer/Archiv/Fiesta-Club



